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ABSTRAKT 
 
TOLKNER Josef: Oprava karosérie automobilu. 
 
V bakalářské práci se zabývám problematikou opravy automobilu po menší havárii, 
respektive jeho karosérie a především jejího lakování. Bakalářská práce je sestavena tak, aby 
nezkušenému řidiči pomohla opravit svůj vůz s minimálními náklady a to svépomocí. 
Zprvu se zabývám rentabilitou vlastní práce- jestli se vůbec vyplatí automobil 
opravovat vzhledem k jeho stavu a ceně v porovnání s odhadovanými náklady na jeho opravu 
a časovou náročnost prováděných prací. Dále popisuji jednotlivé práce jako je demontáž 
poškozených dílů, rovnání plechů, tmelení nerovností, broušení, nanášení jednotlivých vrstev 
laku a montáž.  
Na závěr provedu konečnou kalkulaci nákladů na opravy, časovou dotaci, výsledek 
práce- odhad ceny vozidla po opravě a vše porovnám s odhadními náklady na začátku. 
 
Klíčová slova: Karosérie, vyrovnávání,  lakování, stříkání, povrchová úprava 
 
ABSTRACT 
TOLKNER Josef: Repair of car body. 
 
The work deals with the issue of repairing the car following a minor accident, or his 
body and especially her painting. Bachelor's thesis has been designed to help inexperienced 
drivers to fix their cars with minimal cost and to yourself. 
             At first, I deal with the profitability of their own work-if not paid the car repair due to 
its condition and price compared with estimated costs of repair and time consuming work 
performed. I describe a variety of work such as removing damaged parts, metal straightening, 
filling inequalities, grinding, coating layers of paint and assembly. 
            At the end make the final calculation of the cost of repairs, time allocation, the result 
of labor-cost estimate for repairing the vehicle and compare all the costs estimated at the 
beginning. 
 
 
 
 
Keywords: car body, straightening, vehicle paintwork, paint spraying finishing, surface 
finishing 
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Úvod: 
 Oprava automobilu po havárii je komplexní problematika zasahující do oblasti 
mechanické, karosářské, lakýrnické a mnohdy ještě další. Ve specializovaných autoopravnách 
se na takové opravě podílí celá řada odborníků. V bakalářské práci se zabývám touto 
problematikou s přihlédnutím k ekonomickému hledisku tak, aby náklady na celou opravu 
byly co možná nejnižší. Tato práce je i pro to koncipována tak, aby celou opravu mohl 
zvládnout jeden člověk v běžném domácím prostředí dílny či garáže s občasnou výpomocí 
druhé osoby. Její zpracování ocení především začínající motoristé, u kterých dochází ke 
drobným kolizím v silničním provozu poměrně často a nákladnou opravu v autolakovně si 
nemohou dovolit. 
 
 Pro názornou představu o prováděných pracech, jejich náročnosti a trvání současně 
provádím opravu nabourané přední části automobilu a zároveň jej používám jako vzor pro 
odhad a výslednou kalkulaci opravy. 
 
 Na závěr bakalářské práce zhodnotím kvalitu odvedené práce, provedu konečnou 
kalkulaci nákladů na celou opravu a konečné náklady porovnám s odhadovanými. 
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1 Analýza odhadovaných nákladů na opravu vozu 
 
Obr.1 Pohled na deformovaný automobil bezprostředně po havárii 
 
Před zahájením opravných prací je třeba provést předběžnou kalkulaci nákladů na 
celou opravu a rovněž nesmíme opomenout ani čas potřebný k provedení opravy. Nejprve se 
musí zjistit rozsah škod, které vozidlo při nárazu utrpělo. Musíme brát v úvahu, že spousta 
závad a poškození je skryto pod ,,pomačkanými“ plechy. Doporučuji tedy kompletní 
zjišťování destrukce vozidla provádět zároveň s demontáží dílů poškozených na první pohled. 
Při demontáži je nutno dbát zvýšené opatrnosti, tak abychom si nezpůsobili škodu ještě větší 
(především u křehkých dílů jako jsou světlomety, blikače, skla, plastové součásti, ale i na 
nepoškozené lakované plochy) a zároveň dbát na svou bezpečnost, protože nárazem vznikla 
spousta ostrých hran, o které hrozí poranění. Popisem demontáže vozidla se nebudeme dále 
zaobírat, protože je u každého typu automobilu odlišný, tedy by to bylo zbytečné. Přestože by 
si někdo s demontáží nevěděl rady, mohu mu doporučit sehnat si dílenskou příručku pro daný 
typ vozu nebo nahlédnout do knih z cyklu ,,Opravy svépomocí, popř. Jak na to?“. Po 
demontáži všechny díly zkontrolujeme, zjistíme rozsah jejich poškození a vytřídíme  je na 
zdravé, opravitelné a neopravitelné. Zdravé součásti můžeme v tuto chvíli na čas uklidit- 
nejlépe do krabice, kterou uložíme do kokpitu vozu. Zabráníme tak jejich možné ztrátě a 
poškození. Zbylé, jakkoli poškozené součástky si sepíšeme na seznam a můžeme začít 
s kalkulací opravy. 
 
1.1 Kalkulace opravy: 
V této fázi bych doporučil jako první zdroj náhradních dílů známé internetové servery 
např.: www.aukro.cz, www.annonce.cz, www.sbazar.cz a další jiné, kde se nechají originální 
náhradní díly sehnat za zlomek jejich prodejní ceny než za kterou bychom je pořídili na 
pultech obchodů, navíc prodejce je schopen po domluvě nám je doručit až do domu, takže 
odpadá nutnost návštěv prodejen, zdlouhavého vyhledávání v katalozích náhradních dílů 
apod. Zároveň si na tomto serveru můžeme i zjistit, za jakou aktuální cenu se prodává náš 
model automobilu. Tuto nelze brát ale jako směrodatnou. Musí se vzít v úvahu výbava, 
modelový rok, počet ujetých kilometrů a celkový stav vozu.  
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Například hodnotu automobilu, který jsem si pro svou práci vybral jako modelový 
příklad, tedy Fiat Punto 55S, rok výroby 1994 s pětidvéřovou karoserií ve zlaté metalíze, 
který měl najeto 64348 km v době havárie, jsem odhadl na 42000 Kč. Jeho hodnota při 
okamžitém prodeji po havárii by byla pouze 23000Kč. Způsobenou havárií tedy jeho hodnota 
klesla o 19000 Kč. Je tedy zřejmé, že aby oprava celého automobilu byla rentabilní, nesmí 
celkové náklady překročit tuto částku. 
 
Pokud na zmíněných odkazech nenajdeme vše potřebné, můžeme vyzkoušet různá 
specializovaná vrakoviště, kde je možnost koupě použitých originálních dílů. U takto 
získaných komponent nemůžeme však očekávat záruku kvality a funkčnosti. Při návštěvě 
takového vrakoviště si můžeme zároveň upřesnit aktuální výkupní cenu havarovaného vozu 
pro náš výpočet. 
 
Jestliže se nám nepodaří sehnat potřebné díly ani na vrakovišti, zbývá se obrátit na 
specializované kamenné obchody, které mají možnost objednávky ať už originálních nebo 
neoriginálních náhradních dílů. Tady je kvalita zaručena, bohužel musíme počítat s vyššími 
náklady. 
 
Po zjištění cen jednotlivých dílů můžeme přistoupit ke kalkulaci opravy. Jednotlivé 
odhadované položky zobrazím v tabulce na konkrétním případu.- tedy na Fiatu Punto 55s. 
Tutéž tabulku pak zobrazím v závěru práce a porovnám ji se skutečnými náklady. 
 
Tab.1 Tabulka odhadovaných nákladů  opravy: 
Položka                 Stav Odhadovaná cena Kč
levý světlomet neopravitelné 500
levý blikač neopravitelné 250
přední nárazník neopravitelné 800
chladič s expanzí opravitelné 1500
levý přední blatník opravitelné 600
kapota opravitelné 2000
svářecí materiál nutné 150
stěrkové tmely nutné 500
brusné potřeby nutné 500
plnič s tužidlem nutné 500
podstřik žlutý nutné 200
metalíza zlatá nutné 400
krycí lak s tužidlem nutné 500
kaučukový nástřik nutné 500
spotřebované enerigie 12Kč/hod 360
časová dotace   30h 70Kč/hod 2100
…
Odhadované náklady 10810
Celkové odhadované 
náklady navýšíme o 20%
12972
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Převod časové dotace na peníze provedeme tak, že námi odhadovaný čas práce 
v hodinách vynásobíme hodinovou mzdou. Já jsem ve svém výpočtu použil jako konstantu 
pro výpočet 70Kč/h, což odpovídá nástupnímu platu učně v lakovně/klempírně u 
autorizovaných servisů Škoda. Dále je potřeba do výpočtu zahrnout spotřebované energie, 
kdy jejich průměrnou cenu odhaduji na 12Kč za každou hodinu práce (tedy asi 3kwh po 4Kč). 
Samozřejmě nesmíme opomenout částky za vypůjčené nářadí, případně pronajaté prostory… 
Jelikož v mém případě jsem si žádné prostory ani nářadí nepůjčoval, do výpočtu jsem je 
nezahrnul. Nakonec je třeba výsledné náklady navýšit o nějakou část, což nám zajistí rezervu 
na neočekávané vydání v průběhu práce. 
 
1.2 Posouzení rentability opravy: 
Celkové náklady na opravu jsem odhadnul na 12972Kč. Tato částka tedy nepřevyšuje 
škody způsobené havárií, které dle odhadu činí 19000Kč. Nechá se tedy usuzovat, že oprava 
vozu bude rentabilní. Pokud by rentabilita opravy nevyšla, doporučil bych v tomto kroku 
havarovaný vůz prodat na náhradní díly a pořídit si jiný. 
 
 
 
 
 
 
2 Oprava karosérie a jejích dílců: 
 
2.1 Vyrovnání plechových komponent a čištění: 
 Při opravě karosérie po havárii vozidla se vychází z jednotlivých úchytných bodů 
základních částí vozidla např. náprav, motoru, dveřních závěsů apod. Jednotlivé proměřovací 
roviny jsou dány výrobcem a v dílenské příručce vozidla jsou stanoveny i postupy opravy. 
K samotné opravě používáme různých konstrukcí opravných rámů vestavěných do podlahy 
dílen nebo mobilních rovnacích stolic. [1] 
  
Po havárii se někdy zkříží a prohnou dveřní otvory, popř. se deformují jiná místa. Před 
opravou se musí zjistit rozsah deformace. Ve specializovaných opravnách se zjišťují rozměry( 
např. dveřních otvorů) šablonou, jinak lze použít např. přípravku, který se skládá ze dvou 
zasunutých trubek s hroty na koncích. Vysunutá část se v požadované poloze zajistí křídlatou 
maticí. Na nepoškozené straně nebo na nové karoserii se zjistí potřebné rozměry, které se 
překontrolují i na deformované straně. Deformace se odstraňují vhodnými rozpínáky nebo 
stahováky. Během rovnání se musí kontrolovat rozměry, popř. tvar rovnaného dílu. [2] 
 
 
Obr.2 Proměřování karosérie a zjišťování deformací [2] 
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2.2 Geometrie náprav: 
Taktéž je třeba zjistit, zda nebyla při nárazu změněna geometrie náprav. U moderních 
automobilů se dnes již zpravidla používá přední náprava typu mc. person. Tato náprava 
vyžaduje přesný tvar skeletu, resp. přesné umístění kotevních bodů nápravy, jinak hrozí 
změna geometrie vozu a tím pádem i ztráta dobrých jízdních vlastností po opravě. Zjištění 
správnosti geometrie řízení si můžeme ověřit v servisu, musíme ovšem počítat s dalšími 
náklady, nebo si ji můžeme přeměřit doma, máme-li potřebné vybavení. Dále musíme 
přeměřit důležité karosářské body skeletu, zda se nezměnila vzdálenost mezi nimi. To by 
činilo potíže při pasování svrchních částí karoserie. Tyto údaje si lze zjistit v karosárně, kde 
mají k dispozici příručky s karosářskými mírami k různým typům automobilů nebo jednoduše 
přeměřením kotevních bodů u stejného, nebouraného typu automobilu. 
  
V mém případě jsem si tyto údaje přeměřil právě na jiném, nebouraném voze stejného 
typu a porovnal je s opravovaným. Zjistil jsem, že hlavní nosné části nebyly nárazem pohnuty 
a ani geometrie nebyla poškozena. V opačném případě bych doporučil vyrovnání karoserie na 
rovnací stolici v karosárně. Jedině tak je totiž možno zajistit přesný tvar a především 
rozmístění kotevních bodů, tím pádem i geometrii řízení po opravě. Musí se ovšem počítat 
s tím, že se oprava značně prodraží. 
  
2.3 Vyrovnání skeletu: 
Po odmontování příslušenství, nacházejícího se ve zdeformovaném místě a to včetně 
kabeláže, se můžeme pustit do vlastního vyrovnání skeletu. Nejdříve uplatníme vytahování za 
studena, například pákovým navijákem a současně poklepáváme rovnané místo kladivem, 
čímž napomáháme vyrovnávání snížením pnutí v materiálu. Při vytahování je třeba celé auto 
ve většině případech nějakým způsobem zajistit proti pohybu, protože síla potřebná k vytažení 
dílců bývá značná. K tomuto účelu nejlépe poslouží závěsné zařízení, pokud je jím vozidlo 
vybaveno, případně tažné oko, pevná nápravnice, nebo sloupky dveří, za které automobil 
ukotvíme např. přivázáním tažným lanem k trámu, který se položí před vrata dílny tak, aby je 
na obou koncích přesahoval. Dále k rovnání můžeme použít karosářských rozpínáků a 
stahováků, buďto mechanických nebo hydraulických, případně vytahování i rozpínání 
zároveň. Při použití rozpínáku je nutno jej v mnohých případech podložit špalíkem, aby se 
rozložil tlak po celé ploše a nedošlo k nežádoucímu poškození zdravých ploch promáčknutím. 
Jestliže se nedaří deformované místo vyrovnat za studena, je třeba jej nahřát acetylenovým 
plamenem. Pro tuto operaci je nutno očistit nahřívané místo od všech vrstev nátěrů. Hrozí zde 
nebezpečí požáru i popálenin od případných zbytků hořících nátěrů a dále pak hrozí vznícení 
antikorozní ochrany v dutinách. Je proto třeba při provádění práce dbát předpisů požární 
ochrany, nepracovat samostatně a být připraven okamžitě zasáhnout v případě vzplanutí. 
  
               
Obr.3 Hydraulický rozpínák     Obr.4 Pákový naviják 
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K základním požadavkům patří bezpečnostní deformační zóny přední a zadní části 
skeletu a karoserie jako celku. Programovaná tuhost při srážce musí co nejúčinněji ztlumit 
energii nárazu a zmenšuje zpoždění deformace kabiny. Ta je co nejtužší, aby chránila cestující 
a umožnila i jejich snadné vyproštění po havárii. V požadavcích na tuhost je i odolnost proti 
bočním nárazům. [1] 
 
      
Obr.5 Rozdělení deformačních zón [3]        Obr.6 Deformace zóny 1 při rychlosti 15km/h [3] 
 Je potřeba si uvědomit, že jakékoli rovnání, tepelné zahřívání, dodatečné svařování, 
nahrazování původního dílu jiným apod. v zóně 1 změní deformační charakteristiku, což 
může mít za následek přenesení vyšší síly na deformační zónu 2, než na kterou je v této fázi 
konstruovaná, a výsledkem bude její hroucení, aniž by došlo k vyčerpání deformační zóny 1. 
Nebo naopak její rychlé zdeformování bez potřebného pohlcení nárazové energie, čili opět 
předčasné hroucení zóny 2. Dále pak změnu počátečního průběhu negativního přetížení v při 
deformaci, který má zajistit relativně komfortní přetížení bez nepříjemných dopadů na 
posádku a poskytne spolehlivé informace řídící jednotce vozidla. V průběhu deformace zóny 
1 se poprvé a ve většině případů definitivně rozhoduje o aktivaci airbagů a předepínačů 
bezpečnostních pásů. Chybnou opravou změněná deformační zóna zapříčiní jiné hodnoty, 
které snímá řídící jednotka a poté rozhoduje o této aktivaci. Výsledkem může být jejich 
nevhodná aktivace. [3]  
 
Po hrubém vyrovnání vytahováním a rozpínáním následuje doklepání ploch a hran, 
nejlépe za použití autoklempířské sady. Abychom mohli závěrečné vyrovnání dokončit 
načisto, je potřeba zároveň napasovat svrchní díly karoserie tak, aby ony samotné seděly na 
hrany, aby mezi nimy vznikly požadované mezery a aby byla zaručena funkčnost karosérie, 
především otevírání kapot a dveří. 
    
     Obr.7 Nářadí použité při opravě vozu   Obr.8 Karosářské nářadí [2] 
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2.4 Finální vyrovnání ploch: 
Rozlišujeme základní dva druhy defektů, a to boule, což jsou nápadné deformace 
plechu způsobené vnější silou zevnitř směrem ven, a důlky, což jsou deformace plechu 
zvnějšku dovnitř. 
 
                                      
Obr.9 Boule     Obr.10 Důlek 
Vyrovnávání je jednou z velmi častých prací karosáře. Při rovnání platí zásada, že se 
nesmí na plech uhodit ostrou hranou paličky nebo kladiva a že se klepe tam, kde je materiál 
krátký (napnutý), nikoli kde je pokřivený. Zvlněný plech se rovná od kraje ke středu tabule. 
Zpočátku jsou údery řidší a čím více do středu, tím víc se zhušťují a znásobují. Při 
vyrovnávání se používá jako malé podložky ocelové ,,babky“ nebo ,,pěstky“ a vyklepává se 
dřevěnou nebo pryžovou paličkou. Pěchováním materiálu se odstraňují větší boule a vyklenutí 
na vypouklých a vydutých předmětech. Narušené místo se nahřeje hořákem a při chladnutí se 
vyrovná paličkou. [2] 
 
Před rovnáním se musí součást zbavit nečistot a tlumících nátěrů. Je-li v součásti 
trhlina, prasklina nebo proražení, musí se po částečném vyrovnání zavařit. Promáčklé místo se 
ručně podepře opěrkou, nebo se součást položí na dřevěný špalek, popř. kožený pytel 
s pískem. Kladivem se klepe nejdříve do středu a postupně se údery přenášejí k okrajům. Má-
li promáčklina ostré hrany, začne se vyklepávat od hrany. Po vyklepání se součást vyhladí 
údery kladivem na plech podložený opěrkou, při čemž se pěchují výstupky a dolíčky se 
vyrovnávají tak dlouho, až se dlaní ruky při přejíždění nezjistí nerovnosti. Pak se povrch 
opiluje jemným pilníkem, nebo se přebrousí úhlovou bruskou s lamelovým kotoučem. [2] 
Vytažení kovu (boule) se odstraní buď za studena rozháněním údery kladivem tak, že 
se okolní materiál roztahuje v soustředných kruzích od hranice vydutí, kde jsou údery slabší 
než na vzdálenějších místech, nebo ohřevem (teplota asi 600 až 650°C) a spěchováním 
ohřátého místa dřevěnou paličkou a podložením ,,babkou“. [2] 
 
Při vyrovnávání vyklenutí (boulí) na vypouklých plochách nebo vydutých plochách se 
často vyskytuje tzv. pěchování plechu. Dlouhé místo v materiálu (tj. místo vyklenutí) musí 
být obvykle zahřáto svářecím hořákem do světle červeného žáru a ještě v žhavém stavu 
spěchováno paličkou, předmět se při tom buď položí na vyrovnávací desku, nebo se 
pěchované místo podepře ,,babkou“ nebo ,,pěstí“. K ohřívání vyrovnávaných míst se vždy 
používá svářecího hořáku o číslo většího než při svařování stejného plechu. Vyrovnávané 
místo musí být ohříváno kruhovitě tak, aby vlastní žhavé místo mělo průměr asi 30 až 50mm. 
Spěchované místo se chladnutím rychle smršťuje, a proto je třeba již během smršťování začít 
s vyklepáváním, aby se zabránilo zvlnění materiálu (tj. opětnému vzniku jiných dlouhých 
míst). Také se nesmí připustit, aby smršťováním vzniklo vyklenutí vyklepávaného místa na 
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jednu nebo druhou stranu. Nikdy se nezahřívá více míst na jednou. Spěchované a vyklepané 
místo musí nejdříve řádně vychladnout a pak teprve lze vyhřát další místo.[4] 
 
   
   Obr.11 Vyrovnávání boule [4]      Obr.12 Schématické naznačení odstranění malé boule 
Je třeba si uvědomit, že každým nahřátím materiál mění své vlastnosti díky 
překrystalizaci struktury a mění se tak jeho původní materiálové charakteristiky (tvrdost, 
tažnost, pevnost…). Mimo to má vyhřáté místo vetší náchylnost ke korozi. Proto je třeba 
všechna nahřívaná místa na závěr řádně ošetřit proti korozi a neopomenout ani dutiny vozu. 
Odstranění menších boulí se provádí mírnými poklepy dřevěnou nebo pryžovou paličkou 
nebo karosářským kladívkem za studena, a to po obvodu boule ve spirále, která směřuje do 
středu boule. Čím více se dostáváme ke středu, tím se údery zhušťují a znásobují. Při práci je 
třeba mít vyklepávané místo podložené, abychom zamezili tvorbě nežádoucích nerovností. 
 
Odstranění důlků se provádí stejným způsobem jen s tím rozdílem, že se vyklepává 
zevnitř ven a důlek se podkládá zvenčí. Tomuto způsobu ale často brání špatný přístup 
z vnitřní strany karoserie, proto se tato operace často vypouští a důlky se odstraní až ve fázi 
tmelení. 
 
Na nepřístupných místech se promáčkliny opraví např. otvorem, který bývá 
v některých vnitřních panelech, do něhož se zasune vhodně tvarovaná opěrka nebo se 
sekáčem, nůžkami nebo pilkou potřebný otvor vytvoří. Vhodný způsob je také vytažení 
promáčkliny háčkem, vsunutým otvorem vyvrtaným v nejhlubším místě, nebo tahem za drát, 
přivařený nebo připájený v promáčklině. Rozsáhlé a mělké promáčkliny se nejlépe vytahují 
pryžovým přísavným zvonem. [2] 
 
 
Obr.13 Vyrovnání nerovností v těžko přístupném místě [2] 
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Obr.14,15 Stav skeletu vzorového vozu po vyrovnání nabourané části 
Další možností jak odstranit zdeformovaná místa je vyříznout je a místo vyvařit na 
míru připraveným plechem. Tento způsob aplikujeme pouze v případě značně deformovaných 
částí nebo v případě, že se deformace nachází v těžko přístupném místě. Taktéž jej můžeme 
uplatnit v případě, že vyměníme celou deformovanou část, např. sloupek dveří, práh, roh nebo 
lem blatníku… 
 
3 Svařování: 
V dnešní době se v opravárenství karosérií automobilů používá již téměř ve všech 
případech svařování v ochranné atmosféře a to buď metoda MIG, při které je užito jako 
ochrany inertního plynu (Ar) nebo metoda MAG, při které se užívá jako aktivního 
ochranného plynu (CO2). Případně metoda WIG (TIG) s netavitelnou wolframovou 
elektrodou a inertním plynem. 
 
Obr.16 Schéma svařování metodou MIG/MAG [5] 
1- elektrický oblouk   2- drátová elektroda 
3- zásobník drátu   4- podávací kladky 
4- rychloupínací spojka   6- hořákový kabel 
7-    svařovací hořák   8- zdroj svařovacího proudu 
9-    kontaktní svařovací průvlak  10- ochranný plyn 
11-  plynová tryska   12- svarová lázeň 
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Většina moderních karosérií je dnes pro lepší antikorozní vlastnosti žárově zinkována. 
Pozinkované plechy se ale špatně sváří, proto je nutné svařovaná místa před vlastním 
svářením zbavit zinkové vrstvy obroušením nebo okartáčováním nejlépe úhlovou bruskou 
s lamelovým nebo drátěným kotoučem. Tato metoda při svařování tenkých plechů (karosérie) 
má tu výhodu, že dochází pouze k lokálnímu ohřevu materiálu, tedy ve svařeném materiálu po 
vychladnutí zůstává menší zbytkové napětí a svařený materiál má menší tendenci se ,,kroutit“ 
a jinak deformovat. Navíc tím, že se svařovaný materiál nahřívá jen lokálně se značně snižuje 
riziko následné koroze. Při svařování dlouhých svarů není vhodné vést svar v celé délce 
najednou. Hrozí zde nebezpečí pokroucení plechu v důsledku velkého pnutí po vychladnutí 
svaru. Dlouhé svary se bodují či stehují. Všechny svary se musí nakonec přebrousit, nejlépe 
úhlovou bruskou s obrušovacím kotoučem a je-li to nutné, opět vyrovnat vzniklé nerovnosti, 
způsobené vnitřním pnutím materiálu. 
 
 
Obr.17 Stav skeletu vozu po vyrovnání a vyvaření nabourané přední části 
 
Demontáž dílců, jejich čištění, rovnání skeletu, přední kapoty a pravého předního 
blatníku a sváření skeletu trvalo 11,5 hodin na vzorovém voze a při práci jsem spotřeboval 
materiál (ochranný a svářecí plyn, svářecí drát, náhradní plech) v hodnotě zhruba 150Kč. 
 
 
 
4 Povrchová úprava: 
Povrchová úprava je složitá a komplexní problematika, která řeší nátěrové systémy a 
aplikaci nátěrových hmot. Jejím účelem je zpravidla zajistit ochrannou funkci povrchově 
upravovaných materiálů (především proti korozi) a zároveň jim dodat jistý estetický vzhled. 
Protože se jedná o velice složitou a rozsáhlou problematiku, budu se dále věnovat pouze typu 
povrchové úpravy běžně používané v opravárenském lakování. Na Obr.18 je znázorněna 
skladba metalického, vodou ředitelného nátěrového systému, kterého jsem užil při opravě 
vzorového vozu s tím rozdílem, že místo vodou ředitelného plniče jsem použil plnič 
konvenční základový, aby byla obnovena základová vrstva, která má za úkol chránit součást 
proti korozi. Pod touto vrstvou provádíme tmelení nerovností. Tento nátěrový systém patří 
mezi složitější, protože se skládá z více vrstev laku (2-3). Pod vlastní metalický základní lak 
se u mnohých odstínů aplikuje tzv. podstřik pod metalický lak z důvodu vyšší kryvosti 
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(1nástřiková vrstva). Na tuto vrstvu dále následuje vlastní metalický lak, většinou 
s perleťovým efektem (2 nástřikové vrstvy), který se následně přelakuje krycím bezbarvým 
lakem. Navíc vodou ředitelné barvy vyžadují vyšší nároky na přípravu podkladových vrstev. 
Z důvodu složitosti takového nátěrového systému jej rozhodně nemohu doporučit k aplikaci 
začátečníkům. Pokud má tedy opravovaný vůz lak, skládající se z více vrstev, doporučil bych 
jeho vlastní aplikaci přenechat odborníkům, nebo zvážit, zda přelakovat celé auto 
jednovrstvým vrchním lakem, jehož aplikace je snazší a v porovnání s vícevrstvým lacinější. 
[6,7] 
 
 
Obr.18 Struktura vodou ředitelného metalického laku s perleťovým efektem [6] 
 
 
4.1 Odmaštění: 
Odmašťování je souhrnný název pro odstraňování všech druhů ulpělých nečistot 
z povrchu materiálu, které jsou k povrchu vázány buď fyzikální absorpcí (např. látky 
tukového charakteru) nebo adhézními silami (jemně rozptýlené anorganické nečistoty, prach, 
kovové třísky apod.). U kovového povrchu je jejich energie vazby ke kovovému povrchu 
mnohem menší než u nečistot vázaných chemicky, jako např. korozní zplodiny, lze je tedy  
odstranit snadněji a beze změny kovového povrchu. Úkolem odmašťovacích přípravků je 
uvolňování těchto nečistot z povrchu materiálu, jejich převedení do roztoku nebo emulze a 
zabránění jejich zpětnému vyloučení (redepozici) na povrchu materiálu. [8] 
 
Odmaštění je velice důležitá povrchová předúprava, která není radno podceňovat. 
Špatné odmaštění povrchu může způsobit špatnou přilnavost nátěrů a následné odlupování 
jejich vrstev. Velký důraz je třeba na něj klást v případě použití vrchních laků na vodní bázi 
především proto, aby nedocházelo k tvorbě tzv. ,,mastných oček či kráterů“. Odmašťovacích 
přípravků je celá řada, dnes se nejčastěji ve specializovaných autolakovnách používají vodou 
ředitelná alkalická odmašťovadla. Jejich použití je specifické a je třeba dbát pokynů výrobce 
už při výběru nátěrových hmot. Nejlepším způsobem jejich aplikace je nástřik na čištěnou 
plochu mechanickým rozprašovačem, takovým, který známe z běžného používání 
v domácnosti. Tento způsob aplikace má tu výhodu, že nedochází ke znehodnocení 
odmašťovadla nečistotami a navíc tenký film vymývá z pórů zanesený prach. Další 
alternativou jsou konvenční speciální odmašťovací přípravky k odstranění nečistot, mastnoty 
a silikonu, které zabraňují vzniku " kráterů", např. Antisil 770 od firmy Body. 
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4.2 Povrchová úprava podběhu (podvozku) a dutin: 
 Nátěrové hmoty na úpravu podvozků, prahů a dutin se používají pro ochranu proti 
korozi, nárazům kamene a hluku. Vyrábějí se na bázích živice, kaučuku- pryskyřice, vosku a 
vody. Vosk je ekologická přírodní surovina, což je zohledněno nižší sazbou DPH, stejně jako 
u vodní báze. Pro ochranu podvozků se používá nátěrových hmot na bázi živice, vosku a 
vody, které jsou nepřelakovatelné a lze je aplikovat v různých kombinacích přímo na plech či 
stávající nátěr (s výjimkou galvanizovaných a barevných kovů, které je nutno opatřit reaktivní 
nebo adhezivní základovou barvou). Pro ochranu prahů se vyrábějí nátěrové hmoty na bázi 
kaučuku- pryskyřice, nebo vody, jsou přelakovatelné a strukturované (hrubost struktury lze 
volit regulací UBS- pistole).[6] 
 
 Pro ochranu podběhu a vnitřní strany blatníku jsem použil přelakovatelnou, 
strukturovanou izolační hmotu na bázi kaučuku k ochraně proti korozi, hluku a oštěrkování 
podvozků, podběhů, prahů, lemů a spodních částí karosérie, aplikovanou UBS- pistolí viz. 
Obr.19. Použil jsem pouze tento jeden druh antikorozní ochrany z důvodu nutnosti pozdějšího 
přelakování ze strany motoru a to i na plochy, které se přelakovat nemusí, kvůli úspoře 
materiálu a času, protože na veškeré ošetřované plochy vystačila právě tato jedna kartuš, a to 
ve dvou vrstvách. Před aplikací nástřiku je nutno ošetřované plochy zbavit odlupujících se 
vrstev starého laku, koroze, případně je chemicky odrezit. Při stříkání UBS- pistolí je nutno 
udržovat trysku pistole v čistotě, protože při jejím zalepení může dojít k protržení kartuše 
s barvou. Provozní tlak pro stříkání je 1,5- 3bar. Při překročení provozního tlaku opět hrozí 
protržení nádoby. Aplikace včetně odmaštění a zakrývání trvala 1,5 hodiny. 
 
Obr.19 Povrchová úprava podvozku UBS- pistolí 
 
U starších vozidel, na kterých je provedena antikorozní ochrana podvozků asfaltovými 
laky (Kon-kor, Tlumex, Asfaltová penetrace,…) nedoporučuji provádět následné povrchové 
úpravy výše zmíněnými nátěrovými hmotami z důvodu nedostatečné přilnavosti, odfukování 
a praskání nanesené vrstvy. V takových případech použijeme opět asfaltového nátěru. Příklad 
asfaltové NH pro ochranu podvozku viz příloha č.1- Tlumex plast plus. Takové nátěrové 
hmoty můžeme použít ve zředěné formě (lakovým benzínem) i pro ochranu dutin. 
 Nátěrové hmoty na povrchové úpravy dutin se vyrábějí pouze na bázi vosku. Názor, že 
mají být co nejhustší je zastaralý, neboť hustá hmota nezajišťuje vzlínání do spojů vzniklých 
bodovým svařováním a navíc uzavře ventilační otvory (dochází k následné korozi způsobené 
vlhkostí z ,,rosného bodu“, tj. z rozdílu teplot vně a uvnitř dutin). Naopak řídká hmota 
zajišťuje oba požadavky a vytékání ze spodní části ventilačním otvorem signalizuje, že není 
potřeba více hmoty nanášet. Tím je zajištěna nižší spotřeba a je eliminována vyšší cena. [6] 
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4.3 Tmelení: 
 Tmelením vyrovnáváme závady tvaru, zvláště prohlubeniny. Vyvýšeniny je třeba 
předem odstranit, např. vyklepáním či uniplováním, neboť tmelením je nelze uspokojivě 
srovnat. Ke tmelení používáme brusného tmelu. Před otevřením plechovky pečlivě očistíme 
okraj víčka od prachu a nečistot, které by mohly vniknout do tmelu a následně tmelení 
ztěžovat. Pryžovou nebo celuloidovou stěrkou tmelíme tak, že ji držíme čtyřmi prsty pravé 
ruky z jedné strany a palcem ze strany druhé. Větším tlakem malíčku spolu s ukazováčkem 
proti palci můžeme stěrku deformovat do mírného oblouku, což nám umožní tmelit i oblé 
tvary jedním tahem Obr.20. Úhel stěrky k ploše tmelení je asi 30-40° Obr.21. [7] 
 
Obr.20 Držení pryžové stěrky: a) na rovných plochách; b) na oblých plochách [7] 
 
Obr.21 Tmelení: A- nanášení tmele;   B- stírání [7] 
 
 Tmely jsou speciální nátěrové hmoty o vysoké konzistenci pigmentů a plniv, určené 
k vyrovnání nerovností resp. k utěsnění spár a trhlin. Jsou porézní. Stěrkové tmely (2-K a 1-
K) se používají na vyrovnání nerovností do určitého rozsahu. Tmely jsou v současné době 
převážně dvoukomponentní (2-K), a to na bázi polyesterových pryskyřic (s výjimkou 1-K 
nitrokombinačního tmelu). K základním parametrům patří barevný odstín, technologické 
časy, určení (účel použití), tepelná odolnost. Polyesterové tmely mají řadu předností díky 
rozpouštědlu (styrén) jako monomeru, vynikají malou změnou objemu po vytvrzení, rychleji 
schnou, jsou dříve připraveny na broušení (úspora času). Jsou odolné teplotám 130-150°C. 
Základem polyesterových tmelů je pojivo (nenasycená polyesterová pryskyřice). Je to buď 
samostatné pojivo nebo směs pryskyřic podle požadavků na výrobek. Pryskyřice je základem 
tmelu a dává mu převážnou většinu fyzikálních vlastností (pružnost, brousitelnost, 
přilnavost). Dalšími složkami jsou nejrůznější plniva (nebo i pigmenty) pro zlepšení plnicích, 
krycích , mechanických a dalších vlastností. Na úkor těchto plniv mají některé speciální tmely 
ještě další složky (skelná vlákna, hliníková zrna, skleněné kuličky). [6] 
 
   
Obr.22 Tužení GLAS tmelu    Obr.23 Tužení SOFT tmelu 
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Před započetím tmelení je potřeba příslušná místa zdrsnit přebroušením (za sucha 
nejlépe excentrickou bruskou s brusným kotoučem o zrnitosti 80-120), potom provést ofuk 
pneumatickou ofukovací pistolí a odmastit odmašťovadlem. Jako odmašťovadlo lze použít 
technický benzínový čistič nanesený na jednorázovou utěrku z recyklovaného papíru. Takto 
připravené plochy můžeme začít tmelit. Postupujeme při tom podle hloubky nerovností od 
nejhrubšího tmele po nejjemnější. Doporučuji používat 2-K tmely. Tyto tmely nikdy nesmíme 
nanést na 1-K základovou barvu. Pro naše použití si vystačíme se třemi druhy tmelu, a to 
Glas, Soft a Fein a užijeme jich podle velikostí nerovností dle návodu výrobce či technických 
listů- viz příloha č.2- Materiály pro profesionální opravy karosérií. Pro ideální vlastnosti 
nanášeného tmelu je důležitý správný poměr jeho natužení (2-3hm.díly tužidla na 100hm.dílů 
tmelu), viz. Obr.22,23. Tuto směs je nutno dokonale promíchat tak, aby byla homogenní. 
Takto natužená směs nikdy nesmí přijít do styku s nenatuženým tmelem v plechovce. 
Doporučuji proto na nabírání tmelu používat jiný nástroj než k jeho míchání. K očištění 
použitých stěrek a míchadel používáme navlhčeného hadru v nitroředidle C6000. Tímto 
ředidlem nikdy neodmašťujeme lakované plochy. Došlo by k narušení struktury nanesených 
tmelů, často i barev a laků. Všechny plochy včetně tmelených míst musí mít jednotný tvar a 
smějí se lišit pouze barvou míst tmelených a netmelených. Rovinnost povrchu si můžeme 
snadno ověřit poprášením tmeleného místa, před jeho přebroušením, rychleschnoucím 
akrylokombinačním kontrolním sprejem kontrastní barvy nebo pomocí kontrolního prášku. 
Kde po přebroušení zůstává barevný film, musí následovat opětovné tmelení. Tmelení a 
broušení jsou časově nejnáročnější operace celé opravy. Na vzorovém voze trvaly tyto práce 
9hodin a spotřeboval jsem při nich materiál v hodnotě 450Kč. 
  
Tmelíme ve více tenkých vrstvách (max. tloušťka je 1-3mm s výjimkou tmelů se 
skelným vláknem, kterými je možno tmelit ve větších tloušťkách a to 3-5mm). Více vrstev 
tmelu lze provádět bezprostředně za sebou bez broušení, a to po 10 minutách, kdy je ukončen 
2-K ezotermický proces, kdy tmel polymerizuje). Dvacet minut po nanesení finální vrstvy se 
provádí broušení. Tím, že při tomto postupu není nutno brousit každou vrstvu zvlášť, ale 
pouze vrstvu finální, snížíme namáhavost práce a ušetříme čas, energie a brusiva. Navíc 
zlepšujeme hygienu práce (rizikem je nemoc z povolání- silikóza plic). [6] 
 
Tab.2 Rozdělení tmelů a jejich použití [6] 
Hlavní 
skupina 
Podskupina 
(struktura) Název cizí 
Speciální 
tmel Název český Použití 
  Hrubý GLAS ANO Tmel se skelným vláknem velké vrstvy, laminování 
  Hrubý FUELL   Tmel plnící hrubý pro hrubé tmelení 
  Střední SOFT   Tmel plnící střední penetrační 
penetrační tmel se 
skelným vláknem na 
malé opravy 
PLNÍCÍ Střední METALIC ANO Tmel plnící střední metalický střechy a kapoty- nízká váha, odvod tepla 
  Střední LIGHT ANO Tmel plnící střední lehčený střechy a kapoty- nízká váha, odvod tepla 
  Jemný MULTI 
"ZINC" ANO Tmel plnící jemný adhezivní 
na galvanizované a 
barevné kovy 
  Jemný FLEX ANO Tmel plnící jemný pro finální vrstvy 
JEMNÝ   FEIN   Tmel finální jemný pro finální vrstvy 
    ELASTIC ANO Tmel elastický na plasty 
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Ukázka postupu tmelení v průběhu práce: 
 
            
Obr.24 Nanesení GLAS tmelu na velmi hrubé      Obr.25 Přebroušení GLAS a SOFT tmelu 
nerovnosti a SOFT tmelu na menší nerovnosti       (zaprášené plochy) 
(ofoukané a odmaštěné plochy) 
 
        
Obr.26 Nanášení jemného tmelu na předchozí    Obr.27 Odmaštění přebroušených tmelených  
Přebroušené vrstvy GLAS a SOFT          ploch před stříkáním základového plniče 
 
 
Základním pravidlem je, že na tmel (stěrkový nebo stříkací) není možné nanášet 
vrchní lak (nebyla by zajištěna soudržnost vrstev, na vrchním laku by byla vidět opravovaná 
místa- kontury a rýhy- a došlo by zde ke změně barevného odstínu z titulu různé nasákavosti a 
reakce mezi přebytečným tužidlem obsaženým v tmelu). Prevenci proti těmto defektům 
zajišťuje pouze plnič. [6] 
 
 
 
 
4.4 Broušení: 
 Broušení následuje téměř po každé práci, spojené s lakováním. Lze jím dosáhnout 
hladké, a tím i lesklé plochy jako předpokladu dobrých výsledků lakování. Broušením 
vytvoříme dokonalé geometrické tvary a odstraňujeme nedokonalosti, jež vznikají při tmelení. 
Dále nám umožňuje odstranit hrubé nečistoty, které delším používáním vozidla ulpívají na 
povrchu a lesk starého nátěru. Na lesklý nátěr totiž nový nátěr špatně přilná. Proto je broušení 
nutné před každým nanášením nové vrstvy nátěru. [7] 
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 4.4.1 Strojní broušení: 
 V současnosti se jako nejefektivnější způsob používá suché strojní broušení 
excentrickými kulatými bruskami s vyměnitelnými brusnými kotoučky na suchý zip. Tato 
technologie přinesla značný posun v oblasti produktivity práce. Je jí užíváno prakticky při 
každé operaci s broušením spojené, pokud to ovšem je možné z důvodu přístupnosti 
broušených míst. Používá se jí při broušení původního nátěru, při broušení tmelu a dokonce i 
při broušení plniče. V tomto případě je ovšem vhodné použít měkčenou podložku mezi talíř 
brusky a vyměnitelný brusný kotouček, aby nedošlo k probroušení vrstvy plniče v oblých 
místech či ostrých hranách. Přesto se to stává, a proto tuto metodu začátečníkům pro broušení 
plniče nelze doporučit. Probroušená vrstva plniče totiž znamená její obnovu opětovným 
nástřikem, minimálně na poškozeném místě. 
 
            
Obr.28 Excentrická kulatá bruska   Obr.29 Úhlová bruska s regulací otáček 
s vyměnitelným brusným kotoučkem Kotouče zleva: drátěný copánkový, 
lamelový skládaný, lamelový na strhávání 
barvy, obrušovací a řezací kotouč 
  
Technologie suchého broušení je sice produktivnější, nicméně přináší více rizik pro 
samotného pracovníka. Především jde o pevné částice, které ohrožují jak dýchací cesty, tak i 
zrak. Jako vhodný ochranný prostředek pro ochranu dýchacích cest se zde ukazuje 
jednoúčelová filtrační polomaska proti jemnému prachu, olejovým nebo vodním aerosolům a 
kouři z kovů. Zrak je dobré chránit uzavřenými brýlemi s polykarbonátovým zorníkem. [9] 
 
4.4.2 Ruční broušení: 
 Při ručním broušení je výhodné vždy používat vody, neboť se tím zamezuje víření 
prachu a prodlužuje se životnost brusného papíru, protože se zabraňuje jeho zalepování. Pro 
tuto operaci je nutno používat busných papírů s označením P, které jsou vodovzdorné. Při 
broušení  rovinných ploch se používá pryžových podložek nebo hoblíků, na které se napne 
namočený brusný papír příslušné velikosti. Brousí se za stálého smáčení vodou , kterou 
nanášíme na broušenou plochu houbou. Papír, kterým brousíme take občas namočíme, čímž 
dosahujeme toho, že sbroušený tmel ve formě kašičky se stále odplavuje a brusná plocha 
papíru se nezalepuje. Brousíme dlouhými tahy podél I napříč plochy tak, abychom dosáhli 
hladké plochy a žádoucího tvaru. Oblé tvary menšího průměru brousíme bez použití hoblíku. 
Pečlivost provedení broušení má podstatný vliv na jakost nátěru. Po broušení celou 
obroušenou plochu omyjeme čistou vodou a po uschnutí ji důkladně prohlédneme. 
Doporučuje se k tomu použít silné elektrické lampy a na plochu svítit z boku. Tím vyniknou 
všechny eventuální závady, které dodatečně opravíme. Tyto vady označíme, tužkou nebo 
pastelkou a podle potřeby je buďto znovu přetmelíme nebo přebrousíme.Všechny plochy, 
včetně tmelených míst, musí mít jednotný tvar a smějí se lišit pouze barvou tmelených a 
netmelených míst. [7] 
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 Ručního broušení je také nutno užít při zdrsňování těžko přístupných míst- zpravidla 
tam kam se nedostaneme vibrační bruskou (např. rámy oken, sloupky dveří, kokpit vozu, 
lemy blatníků, podběhy, rubové strany kapot a dveří apod.) K tomuto účelu je nejvýhodnější 
použít brusného rouna- Scotch-Brite. Brusné rouno lze použít pro suché i mokré broušení. 
Jeho výhodou je že se nejsnáze dostává do obtížně přístupných míst a neztrácí brusné 
schopnosti opotřebením jako brusný papír. Při mokrém broušení v kombinaci s aplikací 
brusné pasty se používá i pro zdrsnění nových lesklých plastových dílů určených k lakování 
(např. nárazníky, zrcátka, plastové mřížky…) Hrubosti brusných roun jsou odlišené barevně 
(šedé jemnější, červenohnědé hrubší). Lze jej užít i při strojním broušení vibrační bruskou 
upnutím na suchý zip, především při dokončovacích operacích finálního broušení, leštění 
hliníkových lišt a madel, bloků motorů apod. Jeho nevýhodou je jeho zatím ještě poměrně 
vysoká cena, proto ho doporučuji používat jen skutečně v takových případech, kdy broušení 
nelze provést jiným způsobem, nebo by to bylo velmi obtížné. 
 
 
Obr.30 Ukázka brusných roun Scotch-Brite: zleva dvakrát šedé- jemnější, červenohnědé- 
hrubší a červenohnědé kruhové, uzpůsobené do excentrické vibrační brusky 
 
Tab.3 Tabulka postupu aplikace sledu použití brusných papírů podle zrnitosti [6] 
Úprava povrchu Drsnost brusiva Postup 
Bruska (elektrická nebo 
pneumatická) 
pod stěrkové 
tmely P80 strojně 
excentrická rotační bruska- zdvih 
5mm 
  
P120 ručně nebo strojně   
pod stříkací tmely P180 strojně 
excentrická rotační bruska- zdvih 
5mm 
  
P180 ručně- papír s 
molitanem   
pod plnič P220 strojně 
excentrická rotační bruska- zdvih 
5mm 
  
P220 ručně   
plniče pod vrchní  P320 strojně 
excentrická rotační bruska- zdvih 
3mm 
barvy bez krycího  P320 ručně   
bezbarvého laku P800 ručně- voda   
plniče pod vrchní        
barvy se svrchní  P400 strojně 
excentrická rotační bruska- zdvih 
3mm 
vrstvou 
bezbarvého P400 ručně   
krycího laku P1000 ručně- voda   
  
V průběhu všech prací, spojených s broušením jsem spotřeboval materiál v hodnotě 
630Kč a broušením jsem prováděl 9,5hodin. 
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4.5 Zakrývání: 
Zakrýváním, nebo také maskováním, se chrání všechna místa před znečištěním 
stříkanými materiály a prachem (barevnou mlhou) vznikajícím při stříkání. Proto je nutné 
zakrýt nejen všechny součásti automobilu, které se nesmějí znečistit barevným prachem, ale 
také všechno vybavení, které se nachází ve stříkací místnosti, případně jej na dobu stříkání 
z místnosti odnést pryč. [7] 
 
Jako zakrývací materiál používáme zakrývací papír (lze použít i novinový či balící), 
který se po krajích připevní pomocí zakrývací lepicí pásky krepové nebo z umělých pružných 
hmot. Lepicí pásku ve styku s plochou, která má být stříkána, přiložíme přesně, protože určuje 
hranici lakování. Jako rychlé řešení zakrytí velkých ploch můžeme použít i zakrývací fólie 
z mikrotenu, které lze rozvinout až do tří metrů, ale takové zakrytí můžeme použít jen pro 
jednu vrstvu lakování (např. jen pro plnič). Poté musí být odstraněna a znovu provedeno 
zakrytí čistou fólií nebo zakrývacím papírem. Při stříkání další vrstvy laku by se totiž 
proudem tlakového vzduchu ze stříkací pistole uvolnily již suché části předcházející vrstvy 
nátěrové hmoty ulpělé na mikrotenu a nalétaly by do čerstvě nanášeného laku, který by tak 
znehodnotily. Papírem zakrývaná místa znovu přelepovat nemusíme, pokud to nevyžadují 
zvláštní okolnosti, neboť nátěrová hmota na papíře dobře lne a výše popsané nebezpečí 
nehrozí. Popsaného způsobu zakrývání se používá též při ochraně již nastříkaných ploch při 
dvoubarevném lakování Obr.31,32. Při maskování vzorového vozu jsem spotřeboval materiál 
v hodnotě 220Kč. Ukázka zakrývacích materiálů viz. příloha č.3- Zakrývací materiály. 
 
          
Obr.31,32 Ukázka zakrývání ploch při dvoubarevném lakování 
 
 
4.6 Pneumatické stříkání: 
 Pneumatické stříkání je dnes nejrozšířenější způsob nanášení vhodný pro novodobé 
rychle schnoucí nátěrové hmoty nitrokombinační, syntetické i na vodní bázi. Hodí se zvláště 
na velké plochy, kde se jím dosahuje rovnoměrného nástřiku a velmi hladkého povrchu. 
Stříkání se dá velmi dobře mechanizovat a automatizovat. Základem všech stříkacích zařízení 
je stříkací pistole, v níž je proud nátěrové hmoty strháván proudícím tlakovým vzduchem tak, 
že se vytvoří kužel jemných kapek, které dopadají na stříkaný předmět a slévají se souvislý 
povlak. Nedostatkem stříkání je značné rozprašování nátěrové hmoty do vzduchu a ztráty 
rozpouštědla, protože nátěrová hmota určená ke stříkání musí být dostatečně zředěna. Stříkání 
se standardně  provádí ve stříkacích kabinách (boxech), jejichž účelem je omezit rozstřik 
nátěrové hmoty na co nejmenší prostor a zneškodnit unikání těkavých podílů nátěrových hmot 
do ovzduší, zajistit hygienu práce, dostatek světla, stálou optimální teplotu a odsávání barevné 
mlhy a zamezení vmísení nečistot do mokrého laku a rovněž hmyzu. Stříkací kabiny dělíme 
na stolové, podlahové a tunelové. [10] 
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4.6.1 Způsoby stříkání: 
Stříkání je důležitou operací, na které závisí jak tloušťka nanesené vrstvy, tak i její 
kryvost a struktura. Hladce a dobře nastříkaný povrch vypovídá o zručnosti lakýrníka a 
v případě, že se jedná o nástřik plniče či stříkacího tmelu, vyžaduje mnohem méně broušení 
než povrch hrubý a nehladký. Stříkací pistole musí být před použitím čistá a k tomu účelu ji 
předem, nejlépe rozebranou důkladně vyčistíme příslušným ředidlem (nejčastěji C6000). 
Téměř každá stříkací pistole má také nastavitelný tvar střiku, který umožňuje rychlé a úsporné 
stříkání. Tvarem střiku se rozumí tryskající proud nátěrové hmoty určitého tvaru Obr.33. Tvar 
střiku může být kulatý (kuželový) nebo plochý (eliptický). Plochého střiku svislého se 
používá při stříkání větších a velkých ploch zleva doprava a opačně. Plochého vodorovného 
střiku se používá při stříkání shora dolů a opačně Obr.33. Přestavování tvaru střiku se 
doporučuje používat, protože umožňuje stejnoměrné nanesení vrstvy a dosahuje se jím i 
většího výkonu při menší spotřebě nátěrové hmoty. Důležité při stříkání je také, aby stříkací 
pistole byla vzhledem k lakované ploše držena částečně šikmo a tím směrem bylo stříkáno, 
neboť stříkaný prach se pak usazuje jen před pistolí, tedy na nenastříkané ploše, a potom se 
sytým nánosem stříkaného emailu rozpustí. [7]  
 
 
Obr.33 Tvary střiku a způsoby jejich použití [7]   Obr.34 Křížové stříkání [7] 
 
 
                   
Obr.35 Způsob stříkání: a) špatný; b) správný   Obr.36 Způsob stříkání: a) špatný; b) správný
  
 Stříkací pistole se drží v pravé ruce a na plochu se stříká ze vzdálenosti 20-25cm tak, 
aby se příliš neměnila. Jedním nánosem nelze dosáhnout potřebné tloušťky a především 
stejnoměrné vrstvy, proto nanášíme více tenkých vrstev, a to křížem s mezičasem na vytěkání 
20-30min. Obr.34. Plochý střik musí být vždy napříč směru tahu pistolí. Při stříkání nesmíme 
v žádném případě zastavit nad plochou, neboť tím vzniká okamžitě tlustý nános ve tvaru 
koláče, který stéká, zejména na svislé ploše. Při stříkání je rovněž důležité dát pozor na již 
nastříkané plochy a uchránit je před podřením, především od pneumatické hadice přivedené 
do stříkací pistole a také zabránit kontaktu pracovníka s nalakovanými plochami, aby nedošlo 
k jejich znehodnocení. [7] 
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4.6.2 Postup při stříkání: 
Tak jako každá práce má i stříkání svůj řád, na jehož dodržení závisí i výsledek naší 
práce. Není tedy možné začít stříkat, kde nás napadne a bez rozmyslu se pustit do práce, která 
se tak stane neodbornou a s největší pravděpodobností povede k fatálním vadám laku jako 
jsou stekliny, závoje, nedostřiky, barevná mlha, pomerančová struktura, otisky a další. Aby 
k tomuto nedocházelo, je potřeba dodržet základní pravidlo pořadí lakovaných ploch. Tedy 
nejdříve se stříkají špatně přístupná místa (dutiny, vnitřní prostory, rubové strany dílců, lemy 
blatníků…). Potom se stříkají hrany (hrany kapot a dveří, spáry, okenní rámy, korýtka 
střech…) a nakonec se stříkají rozsáhlejší plochy, přičemž se postupuje shora dolů (střecha se 
sloupky oken, kapoty blatníky, nárazníky…) Při práci je potřeba postupovat rychle, obratně a 
přesně. Při lakování dílců demontovaných z vozu (kapoty, dveře, maska, zrcátka…) 
postupujeme obdobně. Nejdříve se lakuje rubová strana, je-li to potřeba, pak přijdou na řadu 
hrany a nakonec rovinné plochy, u kterých požadujeme největší nároky na jejich estetiku. 
Nikdy nestříkáme dva nebo více dílů najednou. Vždy dokončíme olakování jednoho dílce a 
potom pokračujeme na dalším dílci. Zabráníme tím jednak tvorbě barevné mlhy na již dříve 
nalakovaných plochách, které by při lakování dalšího dílce stačily zavadnout a potom se 
ubráníme možnosti, že by v nádobce mohla dojít nátěrová hmota a ztrátou času při dolévání 
nátěrové hmoty by pak zavadly všechny nalakované plochy a hrozil by tak stejný problém 
navíc ještě s možností stékání v místech kde by došlo k překrývání dvou vrstev. Pro snížení 
tvorby efektu barevné mlhy na nalakovaných součástech mohu doporučit syntetické emaily, 
které zasychají pomaleji a déle se slévají, než-li nitrokombinační nebo akrylátové či vodou 
ředitelné nátěrové hmoty. Bohužel tím že zůstávají déle vláčné, hrozí vnikání ostatních 
nečistot do ,,živého“ laku (nejčastěji prach, hmyz, vlákna…) Je proto důležité dbát na čistotu 
pracovního prostředí. Před vlastním stříkání je tedy nutné stříkací místnost uklidit, zamést a 
před započetím samotné práce je vhodné ještě skropit podlahu vodou okolo lakovaných dílců, 
aby se v co největší míře zabránilo víření prachu. [6,7,11] 
 
Obr.37 Znázornění postupu lakování holé karosérie 
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 Jako názornou ukázku sledu lakovaných ploch jsem znázornil na Obr.37 
nejkomplexnější část, se kterou se můžeme při lakování vozidla setkat, tedy s holou karosérií 
při generální opravě lakování vozu, která se bude lakovat zevnitř i zvenčí. Nejdříve se tedy 
opět lakují nejhůře přístupná místa, na jejichž vzhledu nejméně záleží, tedy zavazadlový 
prostor (není na obrázku), motorový prostor- znázorněn šedou barvou, kokpit vozu- žlutá 
barva. Zde postupujeme shora dolů- jednak kvůli klesajícímu barevnému prachu, ale hlavně 
proto, abychom nešlapali po nastříkané- tedy ,,mokré“ podlaze. Zároveň musíme obzvláště 
dbát, abychom se uvnitř nedotýkali již nastříkaných míst, ať už vzduchovou hadicí, oděvem 
nebo tělem. Po nastříkání vnitřních prostor přijdou na řadu spodní části prahů, lemy blatníků a 
spodní části nárazníků- červená barva a pokračujeme sloupky dveří- zelená barva. Následně 
zbývají jen velké plochy exteriéru. Abychom splnili základní pravidlo: shora dolů, musíme 
začít střechou- tmavě modrá, a to prvně korýtky po obvodu střechy, čili pravidlo druhé: 
nejdříve špatně přístupná místa a hrany. Ač se to nezdá, střecha je nejnáročnější součást celé 
karosérie z hlediska lakování. Je špatně přístupná a nedá se nastříkat celá najednou- musí se 
nalakovat jedna polovina, oběhnout auto a nalakovat druhá polovina a vše stihnout než barva 
na první půlce zavadne, aby se obě vrstvy slily do jedné. Po nastříkání střechy navazují vnější 
strany sloupků a okenní rámy. Lakování střešního dílce se končí spojením pravé a levé strany 
zhruba uprostřed pod čelním a zadním sklem. Následují zadní blatníky spolu s dolakováním 
prahů- světle modrá a přední blatníky- světle hnědá a lakování celé karosérie dokončíme 
spojením laku na předním a zadním nárazníku. 
 
4.7 Nanášení základového plniče: 
 Po vybroušení všech tmelených míst a původního laku do roviny doporučuji použít 
základového plniče, který plní nejen funkci sjednocení ploch a odstranění mikroskopických 
rýh a pórů, ale zároveň i funkci základové barvy, protože nepropouští vodu ani vzduch a 
mohou být navíc i v provedení pro povrchovou úpravu galvanizovaných a barevných kovů. 
Tyto základové plniče lze aplikovat v jedné nástřikové vrstvě také jako základovou barvu 
anebo jako základové plniče ve dvou až třech nástřikových vrstvách podle stupně rýh na 
povrchu. Rozhodneme-li se na začátku opravy před tmelením aplikovat základový plnič, 
základovou barvu můžeme vypustit, čímž ušetříme čas i náklady a tmelení provádíme přímo 
na čistý, zdrsněný a odmaštěný plech. Pokud používáme měkčí plnič (ať už pro ruční nebo 
strojní broušení), je nutno dát si pozor na riziko probroušení hran na okrajích či v ostrých 
záhybech a v členitých plochách. Zde je nutno brousit ručně s brusnými papíry s molitanovou 
podložkou, u nepohledových ploch brusným rounem (Scotch-brite). [6] 
      
Obr.38 Stříkání základového plniče   Obr.39 Plnič přebroušený pod vodou 
 
Na Obr.38 jsem znázorněn, jak nanáším základový plnič na opravované plochy. 
Nejedná se o nějak zvlášť náročnou práci, protože plnič je hustší než vrchní lak, rychleji 
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zasychá a je tedy menší pravděpodobnost stékání. Je třeba si uvědomit, že nastříkaná vrstva se 
musí ještě přebrousit a případné vady se tedy nechají ještě odstranit. Proto si troufám tvrdit, 
že při této práci obstojí každý, kdo má trochu manuální zručnosti a seznámí se s kapitolou 
pneumatické stříkání. V případě, že provádíme pouze drobnou opravu a použijeme vrchní lak 
s vysokou krycí schopností, můžeme užít plniče ve spreji, a to i pouze na opravovaných 
místech. Při aplikaci plniče není třeba přikládat zvláštní důraz na čistotu prostředí a 
pracovního oděvu, protože jak již bylo řečeno, celá vrstva se bude po proschnutí ještě brousit 
dohladka. Pro strojní broušení použijeme brusný papír o zrnitosti P320- P500. Pro finální 
ruční broušení pod vodou použijeme brusný papír P600-P1000. Příklad plniče viz. příloha č.4. 
Nanášení plniče včetně zakrývání trvalo 1 hod. a spotřeboval jsem materiál v hodnotě 650Kč. 
 
4.8 Vrchní lak: 
 
4.8.1 Volba druhu vrchního laku podle jeho chemické skladby: 
 Při této volbě se rozhodujeme podle užití laku (karosérie, rám…), podle požadované 
životnosti a především podle ceny a vydatnosti. V současné době se dají všechny nátěrové 
hmoty používané k povrchovým úpravám vozidel shrnout do jedné skupiny: syntetické. Tato 
skupina se pak podle pojiva dělí dále na: 
Alkydové (dříve syntetické): delší doba zasychání, dobrá slévatelnost, při nanášení nemají 
tendenci stékat ani v silných vrstvách, dobrá kryvost, odolnost proti povětrnostním vlivům, 
vysoký lesk, nízká životnost, která se značně prodlouží při použití tužidla, které zvýší i jejich 
lesk otěruvzdornost a barevnou stálost, nižší nároky na přípravu podkladu. Ideální pro opravy 
starších automobilů a pro začátečníky. 
Akrylokombinační: rychleschnoucí, dobrá slévatelnost v tenkých vrstvách, tendence stékání 
při nanesení tlusté vrstvy, nižší lesk, střední doba životnosti, stálobarevnost, k dostání i ve 
spreji, nízká cena. Ideální pro drobné rychlé opravy starších laků nebo k přelakování starších 
užitkových vozidel. 
Polyuretanové: krátká doba zasychání a zpracovatelnosti po natužení směsi, horší 
slévatelnost, otěruvzdorné, stálobarevné, menší lesk, dlouhá doba životnosti, dobrá nyvost, 
vyšší cena tužidel. Použití na pracovní stroje, návěsy a rámy vozidel. 
Akrylátové: krátká doba zasychání, výborná slévatelnost v tenkých vrstvách, tendence 
stékání při nanesení silnější vrstvy, otěruvzdornost, stálobarevnost, vysoký lesk, dlouhá doba 
životnosti, odolnost vůči povětrnostním vlivům a některým chemikáliím, nižší kryvost, vyšší 
nároky na přípravu podkladu, vyšší cena. Použití na nové automobily, u nichž předpokládáme 
dlouhou životnost a vysoký lesk po celou dobu užívání vozidla. 
Vodouředitelné: ekologické vůči životnímu prostředí, nebezpečné při vdechování- okamžitě 
se váže  na hemoglobin- nutnost použití dýchací masky, vysoké nároky na přípravu podkladu, 
dobrá slévatelnost, stálobarevnost, otěruvzdornost, nízký lesk, nízká cena, špatná odolnost 
proti povětrnostním vlivům, z tohoto důvodu následuje po jejich důkladném proschnutí a 
odpaření vody přelakování bezbarvým, většinou akrylátovým lakem, čímž se prodraží. 
Používá se dnes běžně v autolakovnách k opravám všech typů karosérií, ale i ve výrobních 
závodech při výrobě nových automobilů. 
 
4.8.2 Volba barevného odstínu laku: 
 Nejdůležitější vlastnost vrchního laku při opravách je jeho odstín a krycí schopnost. 
Zjišťování odstínu laku se provádí podle vzorkovnic, což jsou pomůcky, které znázorňují 
etalon barevných odstínů Obr.40. Vzorkovnice mohou být tištěné (málo přesné), válečkované 
nebo ručně stříkané (nejpřesnější), skládané, vějířové nebo uložené v boxech. Přiložením 
štítku s příslušným barevným odstínem na karoserii a jeho porovnáním s lakem automobilu 
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pak provedeme jeho identifikaci v příslušné normované řadě barevných odstínů, jako je RAL, 
PANTONE, ČSN apod. Každá vzorkovnice obsahuje pouze vybranou škálu z jedné 
normované řady barevných odstínů. Proto se může stát, že přesný barevný odstín ani 
nenajdeme. V takovém případě se můžeme rozhodnout pro odstín co nejpodobnější a po jeho 
namíchání jej ještě dodatečně dotónovat podle obecně platných zásad koloristiky- pro lepší 
orientaci slouží jako pomůcka tzv. barevné kruhy, které obsahují návod pro skládání barev a 
pro jejich nasměrováni (zářivost- kalnost, světlost-tmavost) Obr.41. [6] 
 
  
Obr.40 Vzorkovnice barevných odstínů   Obr.41 Barevný kruh [6] 
 
4.8.3 Příprava stříkané směsi: 
 Ke správnému určení poměrů míchání jednotlivých komponent nátěrové hmoty 
(tužidla, event. ředila) je určeno míchací pravítko, aby tak z ní vznikla směs připravená ke 
stříkání. Obsahuje poměrové měřítko podle poměrů míchání konkrétní nátěrové hmoty (např. 
4:1) a procentuální objem ředidla (5- 20%). Je rozděleno do tří sloupců a v každém z nich je 
stejně očíslovaná stupnice, ale s ryskami ve vzájemném posunu, odpovídajícím poměru 
míchání. Pokud nalijeme nátěrovou hmotu po rysku tři v prvním sloupci, musíme přilít 
tužidlo taktéž po rysku tři ve druhém sloupci a podle potřeby po promíchání této směsi 
můžeme přilít i ředidlo, maximálně však v procentuálním množství doporučeném výrobcem 
nátěrové hmoty. Do stříkací pistole se pak tato směs musí cedit přes papírový kornoutek 
s nanosítkem Obr.51 nebo přes jemnou dámskou punčochu, aby se zabránilo vniknutí nečistot 
do stříkací pistole, které by jí mohly ucpat trysku při nanášení nebo se dostat na lakovanou 
součást.  Více viz. kapitola 5.2 Stanovení správné konzistence pro stříkání. [6,7] 
 
4.8.4 Nanášení vrchního laku: 
 Základním předpokladem úspěšného nanesení vrchního laku je správně seřízená 
stříkací pistole a správná konzistence stříkané směsi. Obojí ověříme při kontrolním nástřiku 
na svislou plochu. Dále musíme zabezpečit kvalitu přiváděného stlačeného vzduchu. Ten 
musí mít stálý tlak, odpovídající použité stříkací pistoli (2,5-5 bar), musí být zbaven vlhkosti, 
mastnoty a prachu. Z těchto důvodů před stříkáním musíme odkalit kompresor, použít čistou 
hadici a před tuto čistou hadici umístit regulátor tlaku Obr.54 a odkalovač s filtrem 
pohlcujícím vlhkost, mastnotu a prachové částice Obr.55. Stříkací místnost musí být čistá, 
prachuprostá, o vnitřní teplotě 15-25°C, dokonale prosvětlená s možností odvětrání barevné 
mlhy. Stříkané díly musí být dokonale očištěny a odmaštěny. Plochy, které nejsou určeny 
k lakování, musí být zakryty. Před vlastním stříkáním doporučuji skropit podlahu okolo 
lakovaných dílců vodou, aby se zabránilo víření prachu z podlahy a jeho vnikání do mokrého 
laku. V neposlední řadě musí mít pracovník dokonale zvládnutou techniku stříkání a dodržet 
všechny technologické předpisy a zásady a při lakování použít čistý pracovní oděv. [6,7] 
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 Technologická skladba vodou ředitelného metalického laku, použitého při opravě 
vzorového vozu obsahovala jednu nástřikovou vrstvu tónovaného, vodou ředitelného 
podstřiku, dvě nástřikové vrstvy vlastního, vodou ředitelného metalického laku a dvě 
nástřikové vrstvy bezbarvého polyuretanového krycího laku. Na Obr.42 je znázorněna 
nanesená vrstva podstřiku, která se po jeho zaschnutí ještě týž den přelakuje metalickým 
lakem Obr.43. a po dokonalém proschnutí těchto vrstev (kvůli odpaření veškeré vody 
obsažené v laku) se celý systém přelakuje bezbarvým polyuretanovým lakem. Bohužel se mi 
při nanášení druhé vrstvy metalického laku stala ta nepříjemná věc, že jsem vinou špatného 
osvětlení nanesl příliš silnou vrstvu, která začala tvořit závoje Obr.44. Odstranění této vady 
jsem řešil po dokonalém proschnutí přebroušením všech dílů pod vodou a opětovným 
nanesením metalické vrstvy laku, která se již zdařila a následně jsem ji přelakoval bezbarvým 
krycím lakem Obr. 45. Další podrobnosti o aplikovaném nátěrovém systému jsou k dispozici 
v technických listech viz. příloha č.5,6 a 7. 
  
 
Obr.42 Nanesená vrstva podstřiku 
 
 
Obr.43 Nanesená vrstva metalického laku 
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Obr.44 Tvoření závojů metalického laku 
 
 
Obr.45 Nanesený bezbarvý lak 
 
 
 Nanášení celého nátěrového systému včetně zakrývání a opravy závojů v metalické 
vrstvě mi trvalo 6,5 hodiny čistého času. Na opravu mé vlastní chyby jsem musel počkat do 
druhého dne, aby nátěr stačil dostatečně proschnout, a navíc jsem musel dokupovat metalický 
lak, který mi tím pádem chyběl na přelakování celého kompletu. Spotřebovaný materiál 
použitý pro vrchní lak jsem pořídil v hodnotě 1842Kč. Závěrečná montáž dílů mi zabrala 3 
hodiny času. Celá oprava vozu trvala 42 hodin čistého času a prostoj automobilu byl 20dní. 
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5 Zkoušky nátěru: 
 
5.1 Ověření tloušťky nátěru: 
 
5.1.1 Mokrá zkouška tloušťky nátěru: 
 Pro zjištění tloušťky nátěru za mokra se použije kalibrační měrka Obr.47 a přiloží se 
na čerstvě nalakovanou plochu. Zjistíme tak přibližně tloušťku nanesené vrstvy nátěrové 
hmoty Obr.46. Jedná se o zkoušku  rychlou, levnou, bohužel pouze orientační a nepříliš 
přesnou, protože z mokrého nátěru se při jeho zasychání odpařují těkavé látky a ve finále při 
jeho proschnutí a vytvrzení zůstává jenom sušina a finální tloušťka suchého nátěru bývá 
zpravidla tenčí. Její nevýhodou je, že se jedná o zkoušku destruktivní, protože měrka 
přiložená na zasychající lakovanou plochu na ní zanechá otisk a nechá se použít pouze na 
rovných plochách. 
 
        
Obr.46 Měření tloušťky nátěru za mokra Obr.47 Měrka k měření mokré tloušťky nátěru[6] 
 
 
5.1.2 Suchá zkouška tloušťky nátěru: 
Při zjišťování tloušťky nátěru na automobilech se běžně používá digitálních  
tloušťkoměrů. Tato zkouška je velice rychlá, snadná,  přesná a nedestruktivní. Spočívá 
v pouhém přiložení tloušťkoměru na lakovaný předmět a odečtení hodnoty tloušťky nátěru 
v mikrometrech. Měření probíhá na základě magnetické indukce u feromagnetických 
materiálů a metodou vířivých proudů  u materiálů neferomagnetických. Nechá se tak snadno 
zjistit, zda bylo auto již někdy opravováno či přelakováno. Nevýhoda je pouze cena a 
dostupnost tloušťkoměru. Většina profesionálních lakoven a dokonce i některé solidní 
autobazary nějaký tloušťkoměr vlastní. 
 
 
Obr.48 Digitální tloušťkoměr Positector 6000-FNS3  (měřící rozsah 1-2000µm) 
BAKALÁŘSKÁ PRÁCE Vysoké učení technické v Brně                                                                                          Josef Tolkner Fakulta strojního inženýrství   
Brno 2010  33 
5.2 Stanovení správné konzistence pro stříkání: 
 
5.2.1 Vytékání nátěrové hmoty z trysky pistole 
 Pro každý druh nátěrové hmoty je jen jedna vhodná konzistence, při které se dosahuje 
optimálních výsledků. Je několik způsobů jak zjišťovat konzistenci. Poměrně primitivní 
způsob je sledovat, v jakém oblouku vytéká vlastní vahou rozředěná nátěrová hmota z trysky 
stříkací pistole odpojené od přívodu tlakového vzduchu. Hustý email vytéká svisle (C), 
samotné ředidlo dlouhým obloukem (A) a správně naředěný email (B) bude vytékat zhruba 
uprostřed mezi A a C. [7] 
             
Obr.49 Hrubé měření konzistence [7] Obr.50 Papírové kornoutky s nanosítkem 
pro cedění barvy do stříkací pistole     
5.2.2 Výtokovým pohárkem 
   Druhým způsobem jak dosáhnout přesných výsledků je měření konzistence 
výtokovým pohárkem Obr.52  podle ČSN 67 3013. Pohárek je válcová nádoba s kuželovým 
dnem, v němž je výtoková tryska, nejčastěji o průměru 4mm. Tato nádobka má objem 100ml 
a kolem horního okraje je žlábek k zachycení přeteklé nátěrové hmoty při plnění. Měřítkem 
konzistence je doba v sekundách, za kterou nátěrová hmota vyteče z pohárku po uvolnění 
trysky. Zkouška se provádí při teplotě 23°C a optimální výtoková doba pro vzduchové 
stříkání a rozpouštědlové NH je 20-30s, pro vodou ředitelné NH je 30-70s. Ukázka průběhu 
zkoušky viz Obr.53. 
 
      
Obr.51 Průřez výtokovým pohárkem [7]          Obr.52 Zkouška měření konzistence NH [6] 
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5.2.3 Míchacím pravítkem 
 Další způsob ověření správného naředění nátěrové hmoty, nejčastěji používaný 
lakýrníky v praxi je při míchání, kdy se po natužení směsi podle míchacího pravítka 
v odpovídajícím poměru toto pravítko z rozmíchané směsi vytáhne do výšky nad plechovku 
s natuženou směsí a stékající směs z pravítka musí tvořit tenký souvislý pramínek bez 
odkapávání. Když je pramínek příliš tlustý, natužená směs se dodatečně naředí příslušným 
ředidlem, maximálně však v poměru stanoveným výrobcem (obyčejně 5-20%). Takto 
připravená natužená a naředěná směs se ještě ozkouší před lakováním nástřikem na svislou 
plochu. Pokud zkušební nástřik z plochy nestéká a dokonale se slil, máme směs správně 
připravenou k aplikaci. 
 
     
Obr.53,54 Ukázka přípravy směsi pomocí míchacího pravítka 
 
Zařízení zajišťující kvalitu přiváděného vzduchu do stříkací pistole: 
             
Obr.55 Odlučovač oleje a vody [11]   Obr.56 Regulátor tlaku vzduchu [11] 
1- tělo odlučovače      1-   tělo regulačního ventilu 
2- víko odlučovače      2-   membrána 
3- podstavec      3-   stavěcí šroub 
4- dělicí přepážka s děrovaným dnem    4-   přepouštěcí ventil 
5- vypouštěcí ventil 
6- čisticí a filtrační náplň 
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6 Závěr: 
 
6.1 Hodnocení kvality provedeného laku: 
Lak, provedený na vzorovém vozidle, hodnotím jako poměrně zdařilý. Je hladký, 
lesklý, bez efektu barevné mlhy s mírnou strukturou laku, bez důlků či boulí a bez otisků 
oděvu či rukou. Jako drobnou závadu by se mu dalo vytknout několik prachových zrnek, které 
při finálním lakování nalétaly do mokrého laku a staly se tak jeho součástí a o něco světlejší 
barevný odstín. Vzhledem k tomu, že jsem opravu prováděl pouze ve stříkací místnosti 
s nedokonalým osvětlením a bez odsávání exhalátů, se takové defekty nechaly předpokládat. 
Nic méně dokonale přesný barevný odstín se často nepovede trefit ani v profesionální 
autolakovně a zalakovaná zrnka prachu můžeme objevit i u takových profesionálních laků. Na 
Obr.54 a 45 je znázorněn lak vozu bezprostředně po jeho nanesení a na Obr.55 je vidět celé 
vozidlo po více než ročním provozu. S tímto časovým odstupem můžeme hodnotit skutečnou 
kvalitu provedené opravy. Zjišťujeme, že nanesený lak se nikde neoprýskal, nepopraskal, ani 
se neodlupuje, udržuje si barevnou stálost a lesk, bohužel se objevily mírné propadliny 
v oblasti tmelených míst. Lze usuzovat, že je to způsobeno použitím méně kvalitního 
stěrkového tmelu při opravě, který po dokonalém proschnutí (zhruba 1-2 měsíce po nanesení) 
zmenšil svůj objem. 
 
 
Obr.57 Vrchní lak vozu po nanesení 
 
6.2 Hodnocení konečných nákladů opravy vozidla: 
 Náklady na provedené opravy jsem uvedl včetně časové dotace vždy ke každé 
kapitole, aby si každý udělal představu o náročnosti operace a její nákladnosti. Tyto údaje 
jsem shrnul v Tab.4. Porovnáním této tabulky s Tab.1 zjišťujeme, že časová dotace celé 
opravy vozidla byla větší o 12 hodin, tedy 42 hodin celkem a odhadované náklady na opravu 
byly dokonce vyšší než konečná cena opravy vozu, a to téměř o pět tisíc korun, tedy pouze 
8258Kč. To bylo způsobeno tím, že jsem nekupoval levý přední blatník, kapotu a chladič, 
nýbrž jsem je opravil. Termickým svářením plastové nádržky expanzní nádoby chladiče jsem 
se v bakalářské práci nezabýval.  
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Obr.58 Vzorový vůz po jednoročním provozu 
 
 
6.3 Zhodnocení rentability opravy: 
 Pouhým porovnáním odhadovaných a konečných nákladů opravy je jasné, že oprava 
vozu byla rentabilní. Pokud bychom chtěli porovnat tuto opravu s profesionální opravou ve 
specializované opravně, kde by se cena opravy pohybovala od 25- 30 tisíc korun, je zřejmé, 
že by taková oprava příliš rentabilní nebyla. 
 
Tab.4 Tabulka konečných nákladů opravy vzorového vozu 
Položka                 Stav Odhadovaná cena Kč
levý světlomet vyměněno 900
levý blikač vyměněno 300
přední nárazník vyměněno 700
chladič s expanzí opraveno 0
levý přední blatník opraveno 0
kapota opraveno 0
svářecí materiál nutné 150
stěrkové tmely nutné 450
brusné potřeby nutné 630
plnič s tužidlem nutné 650
podstřik žlutý nutné 354
metalíza zlatá nutné 836
krycí lak s tužidlem nutné 652
kaučukový nástřik nutné 178
spotřebované enerigie 12Kč/hod 504
časová dotace   42h 70Kč/hod 2940
Výsledné náklady opravy 8258
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6.4 Vyjádření autora: 
 Bakalářská práce je snahou podat vyčerpávají informace o problematice oprav 
karosérie takovým způsobem, aby pomohla nezkušenému řidiči s opravou nabouraného vozu 
svépomocí. Uvedené informace jsem čerpal nejen z uvedených zdrojů literatury, ale také 
z vlastních praktických zkušeností, které jsem nabyl v průběhu studia střední školy se 
zaměřením na provoz a údržbu motorových vozidel a při brigádě ve specializované 
opravárenské autolakovně pod záštitou podniku Škoda Auto a.s., kde jsem pracoval jako 
technik přípravy podkladových ploch určených k olakování. Věřím, že se její zpracování 
stane vyhledávaným zdrojem informací a ty se tak stanou nápomocí laické veřejnosti při 
provádění podobných oprav. 
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8 Seznam použitých zkratek a veličin: 
8.1 Seznam použitých zkratek: 
NH     nátěrová hmota 
1-K     jedno komponentní 
2-K     dvou komponentní 
 
 
 
 
 
 
 
 
8.2 Seznam použitých veličin: 
b [µm]  tloušťka nanesené vrstvy 
p [bar]  regulovaný tlak vzduchu přivedený do stříkací pistole 
T [°C]  teplota prostředí 
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